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Verfahren zum Ermitteln mindestens eines, vorzugsweise je- 
doch mehrerer vom Fahrer unabhSngigen Eingrif f s (e) in ein 
Fahrzeugsystem 

Die Erf indung betrif f t ein Verfahren zum Ermitteln minde- 
stens eines , vorzugsweise jedoch mehrerer vom Fahrer unab- 
hangigen Eingrif fs(e) in ein Fahrzeugsystem. Insbesondere 
betrifft die Erfindung ein Verfahren zur Unfall- und Verlet- 
zungsvermeidung durch Integration der aktiven und passiven 
Sicherheitsmittel eines Fahrzeugs. 

Technische Beschrelbung der Erfindung 

1. Stand der Technik 

Passive Sicherheitssysteme zur Vermeidung von unf allbeding- 
ten Verletzungen sind in der Vergangenheit im wesentlichen 
getrennt und unabhangig von aktiven Sicherheitssystemen zur 
Vermeidung von Unf alien entwickelt worden. 

Bei den ersten entscheidenden Verbesserungen der passiven 
Sicherheit Mitte der 60er Jahre mit der Sicherheits- 
Fahrgastzelle, dem Dreipunkt-Gurt bis hin zur spSteren Wei- 
terentwicklung der Knautschzone war von einem Durchbruch bei 
der Verbesserung der aktiven Sicherheit noch nicht zu spre- 
chen. Erst mit der groften Verbreitung des ABS Anfang der 
80er Jahre ist die Basis fur aktive, elektronische Sicher- 
heitssysteme gelegt worden. 
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In der Zwischenzeit sind sowohl fttr die aktive als auch far 
die passive Sicherheit wertvolle elektronisch gesteuerte Sy- 
steme wie ESP, ACC, Gurtstraffer und Airbags im Einsatz. 
Das ganze Potential der einzelnen Systeme wird allerdings 
nur dann voll genutzt, wenn die Systeme vernetzt sind und 
Informationen uber den Fahrzustand, das Fahrzeugumf eld und 
den Fahrer selbst alien Subsystemen zur Verfiigung stehen. 
Der Vernetzungsgedanke ist in einem ersten Schritt im Pro- 
jekt Verkurzter Anhalteweg (Reduced Stopping Distance RSD, 
Arbeitstitel „30m Auto" ) auf dem Gebiet der aktiven Sicher- 
heitssysteme umgesetzt worden 

Als Grundlage zur Verkurzung des Breruswegs dient ein spezi- 
fischer Bremsreifen, der durch seine bionische Struktur bei 
Aufpragen einer Bremskraft seine Radauf standsf lache nicht 
nur vergrofiert, sondern auch fur eine homogene Verteilung 
der Krafte im Reifenlatsch sorgt . Damit wird die maximal 
mogliche Verzogerung unter optimalen Straiienverh^ltnissen 
auf ca. 1,3 g erhoht. 

Urn dieses hohe Bremsmoment im Notbremsf all auf ' die Strafie 
ubertragen zu konnen, ist ein Eingriff in die Stofidampfer 
erforderlich, urn die bremsstoliinduzierte Nickschwingung in 
Richtung Aperiodizitat abzud^mpfen. Dadurch findet das ABS 
bessere Regelbedingungen vor und kann effizienter wirken. 
Das mittlere ilbertragbare Bremsmoment wird durch die mini- 
mierten Radlastschwankungen erhoht. Insbesondere beim 
Schlupfeinlauf am Beginn der Notbremsung kann durch die Ver- 
netzung der verstellbaren Dampfer mit der ABS-ECU zielgenau- 
er das Optimum des Radschlupfes eingeregelt werden. 
Eine weitere Verkiirzung des gesamten Anhaltevorgangs wird 
durch den schnelleren moglichen Druckaufbau durch die Ver- 
wendung einer elektrohydraulischen Bremsanlage (EHB) umge- 
setzt. Dabei wird die Betatigung des Bremspedals analysiert 
und mit BA-Untersttttzung der Driick aus einem Druckspeicher 
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in die Bremsanlage gespeist. Damit lasst sich die Schwell- 
zeit reduzieren und somit der Weg, der vom Zeitpunkt des er- 
sten Bremspedalkontakts bis zum vollen Aufbau der Bremslei- 
stung zuruckgelegt wird, verktirzen. 

In der nachsten Verbesserung ist die Vernetzung auf die Ein- 
bindung von Umf eldinf ormationen ausgedehnt worden. Ein 7 7 
GHz Radar- oder ein LIDAR- Abstandssensor aus dem Adaptive 
Cruise Control (ACC) von Continental Temic liefert Abstand 
und Relativgeschwindigkeit von den Fahrzeugen, die sich vor 
dem eigenen Fahrzeug befinden. Die komf ortorientierte ACC- 
Regelung nutzt diese Daten, urn dem Fahrer ein entspanntes, 
von Routineaufgaben (Abstandshalten) entlastetes, ermtidungs- 
freies Fahren zu ermoglichen. 

Ein aktiviertes ACC- System erhoht jedoch auch die Sicher- 
heit 'fur einen unaufmerksamen Fahrer. Das ACC erkennt eine 
gefahrliche Situation und leitet eine Fremdbremsung bei kri- 
tischem Abstand und Relativgeschwindigkeit bis zum ^rlaubten 
Limit von 2 bis 3 m/s 2 ein. Reicht diese Verzogerung nicht 
aus, urn eine Kollision zu vermeiden, wird der Fahrer durch 
ein Signal gewarnt und zur Ubernahme der Bremsung aufgefor- 
dert . 

Damit wird der Weg, den ein unaufmerksamer Fahrer zuriick- 
legt, bis er die Gefahr erkannt hat und beginnt seinen Fufi 
auf das Bremspedal umzusetzen, verkurzt. 
■ Diese Reaktionswegverkiirzung kann bei der konsequenten Ver- 
netzung von Abstandssensor und Bremsanlage auch dann genutzt 
werden, wenn das ACC- System abgeschaltet ist. 
Obernimmt der Fahrer in dieser gefahrlichen Situation die 
Bremsung, unterstiitzt der erweiterte Bremsassistent (BA+) 
den Fahrer beim weiteren Bremsdruckauf bau abhangig vom Ge- 
fahrenpotential der aktuellen Fahr situation. 
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2. Beschreibung der Erfindung 

Die konsequente Erweiterung der Vernetzung von aktiven Si- 
cherheitssystemen vom verkurzten Anhalteweg ttber Global 
Chassis Control (GCC) findet sich in der weiteren Integrati- 
on der passiven Sicherheitssysteme . 

Ziel dieser Entwicklung ist es, nicht nur einen Mehrwert fiir 
den Fahrer zu schaffen, neue Funktionen mit vorhandenen Kom- 
ponenten zu realisieren, sondern auch Kosten durch die Ver- 
netzung zu reduzieren. 

Die Grundidee der Vernetzung ist der Datenaustausch unter 
Sicherheitssystemen, die Inf ormationen uber den Fahrer, das 
Fahrzeug und das Fahrzeugumf eld haben. 

Der zentrale und vernetzende Part der Software stellt der 
Gefahrenrechner dar, bei dem alle Daten im Fahrzeug zusam- 
menlaufen. Dort werden die Umfeldinf ormationen fusioniert 
und alle Daten analysiert. Fur die aktuelle Fahrsituation 
wird ein Gef ahrenpotential ermittelt, das. die momentane Un- 
f allwahrscheinlichkeit wiederspiegelt . Bei steigendem Gef ah- 
renpotential werden dann stufenweise MaJinahmen eingeleitet, 
angefangen von Inf ormationen und Warnungen fur den Fahrer 
bis zur Aktivierung von reversiblen und nicht reversiblen 
Ruckhaltesy stemen . 

Die konkrete Ausgestaltung hangt von der Ausstattung des 
Fahrzeugs ab. 

Im einfachsten Fall konnen Kosten reduziert werden, indem 
Sensorik von mehreren Systemen gemeinsam benutzt wird. Dabei 
kann beispielsweise der Gierratensensor des ESP mit einer 
geanderten Signalaufbereitung auch filr das ACC verwendet 
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werden. Der bisher zusatzlich verbaute Gierratensensor im 
ACC kann ent fallen. 

Eine Erhohung der passiven Sicherheit und eine Minimierung 
des Verletzungsrisikos fur die Fahrzeuginsassen wird durch 
die Ansteuerung der elektrischen Sitzverstellung aus dem Ge- 
fahrenrechner heraus erzielt. Es wird gezielt dem Submari- 
ning entgegengewirkt; ebenso wird ein zu naher Abstand des 
Beifahrers zum Airbag korrigiert. Zur erf orderlichen An- 
steuerung bezieht der Gef ahrenrechner seine Inf ormationen 
zur Fahrsituation im einfachsten Fall aus den Regelzustanden 
der verbauten aktiven Sicherheitssystemen wie ESP, BA und 
Active Rollover Prevention (ARP) . 

Zur weiteren Verbesserung der passiven Sicherheit werden die 
Fenster und das Schiebedach bei einem drohenden Unfall ge- 
schlossen. Steigt das Gef ahrenpotential weiter und steht ein 
Crash unmittelbar bevor, so werden die Fahrzeuginsassen uber 
einen elektromotorischen, reversiblen Gurtstraffer gesichert 
und nehmen durch die reduzierte Gurtlose fruher an der Fahr- 
zeugverzSgerung teil. Dadurch sinkt das Risiko der Insassen 
verletzt zu werden weiter. 

Dieser erste Schritt von APIA deckt schon einen groiien Teil 
der Unfalle ab, bei denen sich das Fahrzeug zuvor in einer 
kritischen f ahrdynamischen Situation befunden hat. Will man 
jedoch auch die restlichen Unfalle berucksichtigen, ist die 
wesentliche Basis fur die Erweiterung von APIA die Ab- 
standssensorik des ACC. 

Der Gefahrenrechner kann nun gezielt mit den Inf ormationen 
der Abstandssensorik neben den aktiven Sicherheitssystemen, 
auch die oben genannten passiven Sicherheitsmafinahmen an- 
steuern. Das Verletzungsrisiko der Insassen wird weiter re- 
duziert, die Unf allschwere und Haufigkeit sinkt. 
Mit der Entwicklung eines Precrash- Sensors (Closing Veloci- 
ty - CV) bzw. der Integration der CV-Funktion in einen IR- 
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ACC Sensor, wird die Zeit vor dem Crash genutzt, urn die zu 
erwartende Unf allschwere und geschatzte Aufprallrichtung in 
die Auslosestrategie der Airbags mit einzubeziehen. 
Neben der Verbesserung des Insassenschutzes dient der CV- 
Sensor auch zur Detektion von Fuftgangern. Er bietet die M6g- 
lichkeit zusammen mit einer zusatzlichen Plausibilisierung 
iiber low-g Beschleunigungsaufnehmer (Satelliten) einen 
Schutz fur Fufiganger zu realisieren. 

Der Gewinn an Sicherheit durch APIA lasst sich durch die 
Vernetzung der Komponenten und durch die zentrale Auswertung 
der Unfallwahrscheinlichkeit mit den Inf ormationen der ver- 
netzten Systeme erzielen. 

Ein wesentlicher Beitrag dazu liefert die Umf eldsensorik. 
Sie ermoglicht den sinnvollen Einsatz von reversiblen Mafi- 
nahmeft zur passiven Sicherheit. 

Fiir die Fahrzeuge, die in Zukunft mit einem Full Speedrange 
ACC ausgeriistet sein werden, stehen auch im Nahbereich Um- 
feldinf ormationen zur Verftigung. Damit lassen sich sowohl 
weitere Komf ortf unktionen wie aktive Einparkhilf en mit 
Brems- und Lenkeingriff realisieren, als auch die APIA- 
Funktionen verbessern. 

Ein weiterer Schritt in Richtung mehr Sicherheit wird mit 
der Einfuhrung von bildverarbeitenden Kamerasystemen vollzo- 
gen. Damit wird erstmals neben der Objektdetektion auch eine 
Klassifizierung der Objekte moglich. Kombinierte Brems- und 
Lenkeingriffe werden den Fahrer bei der Unf allvermeidung un- 
terstutzen. 
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Ausftihru ngen und vorteilhaf tes Beispiel: 

• Bestimmung der Unf allwahrscheinlichkeit im Gef ahrenrechner 
(Figur 1) auf Basis der fusionierten Daten unter Bertick- 
sichtigung des Fahrereinf lusses mit dem Ziel, die im Fahr- 
zeug vorhandene Aktuatorik anzusteuern. 

• In einer besonderen vorteilhaf ten Ausfiihrungsf orm (Figur 
2) werden folgende Daten verwendet (siehe Bild 2: Signal- 
aufbereitung in SIGCON, MESS DRV, DRV: Fahrer- 
wunsch/zustandserfassung, MESS VEH: Fahrzeugzustandserf as- 
sung, MESS ADC: Umf elderf assung) , urn die aktuelle Gefah- 
rensituation (-potential und -richtung) zu ermitteln: 

- Abstandsinformationen von Objekten (wie Fahrzeugen, 
stehende Hindernisse, ...) in Fahrzeugkoordinaten und 
relativ zum vorhergesagten Fahrschlauch der eigenen 
Fahrtrajektorie, deren Relativgeschwindigkeiten z.B. 
mittels ACC Abstandssensorik Oder mittels Erweiterung 
durch Nahbereichssensorik insbesondere einer Precrash- 
Sensorik 

- Sichtweitenabschatzung z.B. aus Abstandssensorik 

- Kontaktsensorik am Fahrzeug (z.B. Glasfaser far Kon- 
taktkraft, Beschleunigungssensoren) zur Ermittlung z.B. 
eines Fufiganger Crashs 

- Klassifizierung der detektierten Objekte (FufigSnger, 
Ausdehnung der Objekte,..) z.B. mit Kamera und Bildver- 
arbeitung 

- Informationen iiber den Stralienverlauf (Geometriedaten, 
Kurvenradien, Spurbreite, Spuranzahl, . . . ) , Verkehrs- 
richtzeichen und -vorschrif tszeichen 

- Telematikinformationen (Staumeldungen via TMC oder GSM, 
Straflenzustandsinf ormationen, . . ) 
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- Fahrdynamiksensoren zur Ermittlung des Fahrzustands 
(Geschwindigkeit, Gierrate, . . ) 

- Betatigungszustande der Bedieneinrichtungen im Fahrzeug 

- Sensoren zur Insassenerfassung uhd Klassif izierung 
(z.B. OOP, Kindersitzerkennung, Fahrerzustand wie Mii- 
digkeit, . . . ) 

- Informationeri iiber den potentiellen Kraftschlussbeiwert 

• Die Ermittlung und Bewertung der Gefahr situation (siehe 
Figur 2: DCM DangerControlModul) mit Hilfe der oben ge- 
nannten Daten zur Ansteuerung der APIA Aktuatoren wird er- 
findungsgemalJ besonders vorteilhaft mit einem Fuzzy- 
Inferenz-System (FIS) realisiert. 

Fuzzy-Logik ermSglicht es, menschliche Verhaltensweisen 
oder menschliches Kausalwissen zu mathematisieren und da- 
mit durch Rechner imitierbar zu machen. 

Danach wird die Verkehrsituation, Fahrzeug- und Fahrerzu- 
stand mit Hilfe von Zugehorigkeitsf unktionen klassifi- 
ziert. So kann beispielweise die Differenz zwischen Soll- 
und Istabstand zu Verkehrteilnehmern wie in Figur 3_kate- 
gorisiert werden. Der Sollabstand hangt dabei funktional 
von der eigenen Fahrzeuggeschwindigkeit ab. (z.B. 
v -v A-t -v = 2 5m + 1.4s ■ Vc-,r ) . Mit der impliziten 

Xsoll - X SollMin +l TimeToCollislon v FZG ~ f v FZG > ^ 

Abhangigkeit von der Geschwindigkeit kann die Anzahl der 
Eingangsgrofien reduziert werden ( V FZG kann entf alien) und 
der Abstand entsprechend der aktuellen Fahrsituation be- 
wertet werden. 

Ebenso werden die Stelleingrif f e (Ausgangsgrofien) mit Hil- 
fe von Zugehorigkeitsfunktionen (Bild 4: MF: Membership- 
Funktion, im Beispiel werden Singletons verwendet) katego- 
risiert. (Figur 4: Beispiel fur Bremseingrif f via Sollver- 
zdgerung a so ii) 
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Diese so kategorisierten Eingangsgrofien werden mit Hilfe 
von einfach f ormulierbaren „wenn. . . , dann. . Beziehungen 
(Regeln) ausgewertet und ergeben dann fur jede einzelne 
Regel je nach Erf ullungsgrad einen Anteil am gesamten 
Stelleingrif f (z.B. Bremsdruck, Verzogerung, Kraftniveau 
eines reversiblen Gurtstraf f ers, . . . ) . Der resultierende 
Stelleingrif f ergibt sich somit aus der Akkumulation d.h. 
aus der Oberlagerung der einzelnen Teilimplikationen. 

Der Vorteil der Erfindung besteht darin, dass die Ein- 
gangsgrofien getrennt voneinander bewertet und kategori- 
siert werden kSnnen, d.h. die Beschreibung kann in einfa- 
che Einzelzusammenhange aufgebrochen werden. Das Gesamt- 
bild der aktuellen Gef ahrensituation ergibt aus der Aus- 
wertung der einzelnen Regeln und der Oberlagerung der Tei- 
lergebnisse. Somit kann das Fahrerverhalten im Sinne der 
Beurteilung einer komplexen Situation mit einfachen Regeln 
nachgebildet werden. 

Beispielhaft wird in Figur 5 eine Regelbasis fur den Stel- 
leingrif f Sollverzogerung a so ii in Abhangigkeit von Soil-, 
Istabstand und Relativgeschwindigkeit dargestellt. 
• Die Zuverlassigkeit der verwendeten Daten zur Ermittlung 
der oben genannten Stelleingrif fe lassen mit dem Stand der 
Technik keine vollig autonomen 

Eingriffe zu. Daher k6nnen die aus dem Gef ahrenrechner er- 
mittelten 

Stelleingrif fe nur nach* einer Bewertung (siehe Bild 2: 
ARB_DRV_DCM Arbitrierung zwischen Fahrerwunsch und Gefah- 
renrechner) der Fahrerreaktion, -aktion und anderer die 
aktuelle Situation beschreibende Grofien zu einem jeweils 
passenden Grad realisiert werden. 
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Z.B. wird der vom Gef ahrenrechner aufgrund zu geringen Ab- 
stands vorgeschlagen Bremseingrif f (z.B. 40 bar) abhSngig 
von der Gaspedalbetatigung (s_G - Gaspedalweg, ds_G = Be- 
tatigungsgeschwindigkeit Gaspedal) und weiteren Groflen nur 
mit z.B. 2-3 bar umgesetzt, wenn der Fahrer das Gaspedal 
betatigt halt. (Figur 6) 

-> Erlauterung Figur 6: 

Eine vorteilhafte Arbitrierung am Beispiel des Bremsein- 
griffs. kann in drei Blocke (Prefill, Predec, Brake) mit 
jeweils unterschiedlichem Niyeau (beispielhaf te Werte fur 
Bremsdrucke p siehe Ablauf diagramm) des autonomeri Verzoge- 
rungseingrif f es gruppiert werden. 
Verwendete Symbole: 

s G = Gaspedalweg, s_Gold = Gaspedalweg aus vorheriger 
Rechnerloop 

ds_ G = Betatigungsgeschwindigkeit Gaspedal 
tab = Abtastzeit 

s B = Bremspedalweg, s_Bold = Bremspedalweg aus vorhe- 
riger Loop 

s_Bmax = maximaler Bremspedalweg , 

ds_B = Betatigungsgeschwindigkeit Bremspedal, dsJBmax = 
maximaler ds_B 

bis = Signal Bremspedal beruhrt z.B. Bremslicht- 

schalter 

p_SollDRV = Bremsdruckvorgabe Fahrer 
pJSollDCM = Bremsdruckvorgabe Gef ahrenrechner 
p_SollARB = Arbitrierung, (Koordination) Sollbremsdrucke 
p_max = Beschrankung des Bremsdruck je nach erlaubtem 
Niveau fttr den jeweiligen Block 

evalHystO = Unterdruckung geringf iigiger Variation der 
Eingangsgrolie mit einem Hystereseblock 
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t_um = Zeit zum Umsetzen des Fahrerfufies vom Gas- aufs 
Bremspedal 

Die Faktoren k dienen der Bewertung der vom Gef ahrenrech- 
ner ermittelten Stelleingrif fe durch Plausibilisierung mit 
Kenngrofien, die anzeigen, dass die Gefahr vom Fahrer eben- 
falls erkannt wurde. Dies erlaubt eine weitere Erhohung im 
Rahmen der vom Gef ahrenrechner ermittelten Niveaus der 
einzelnen Stelleingrif fe ausgehend von den aktuellen 
Stellgrofien. 

k_tum(t_um) = Bewertungsf aktor fur die Umsetzzeit abhan- 
gig von t_um 

k s = Bewertungsfaktor fur den Bremspedalsweg 

K ds = Bewertungsfaktor fur die Betatigungsge- 

schwindigkeit des Bremspedals 



Dabei ergeben sich Obergange, die vorteilhaft rtickminimal 
gestaltet werden. 
(z.B. Figur 7) Hierbei wird mit einer sigmoidalen Ober- 
gangsfunktion das aktuelle Stellniveau in das neue uber- 
fuhrt. Als Ausfiihrungsbeispiel kann ein Ausschnitt der Si- 
nusfunktion oder deren Approximation durch eine Reihenent- 
wicklung verwendet werden. 

Der Fahrer behalt in jeder Situation die Kontrolle und 
kann zumindest die Bremseingrif f e durch Gaspedalbetatigung 
iiberstimmen. 



3. Technische Vorteile der Erfindung 



- Datenfusion mit Fuzzysystem 
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- Erweiterbarkeit urn weitere EingangsgroBen, um das Bild der 
aktuellen Gef ahrensituation zu verfeinern, ohne die bishe- 
rigen Eingange neu qualif izieren zu miissen 

- Erweiterbarkeit filr weitere Ansteuerung neuer Aktuatoren, 
durch Festlegung/Erganzung der Regelbasis 

- Freischaltung der durch den Gefahrenrechner (virtueller 
. Beifahrer) ermittelten Stelleingrif f e abhangig von der Si- 

tuationsbewertung des Fahrers und/oder weiterer Grofien zur 
Bewertung der aktuellen Verkehrssituation wie z.B. Fahr- 
zeug-Fahrzeug Kommunikation. Damit wirken sich Fehler in 
der Sensorik nicht maflgeblich auf das Systemverhalten aus 
Oder werden in der Auswirkung beschrankt. 

- Der Fahrer stellt eine Plausibilisierung fur die vom Ge- 
fahrenrechner angeforderten Stelleingrif fe dar. 



4. Der entscheidende Punkt der Erfindung 

Kombination eines Fuzzysystems zur Ermittlung eines potenti- 
ellen autonomen Eingriffs mit einem Zustandsautomaten zum 
Abgleich mit dem Fahrerverhalten. 
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Patentanspriiche : 

l.Verfahren zum Ermitteln mindestens eines, vorzugsweise je- 
doch mehrerer vom Fahrer unabhSngigen Eingrif f s (e) in ein 
Fahrzeugsystem, mit einem Gefahrenrechner, dessen Eingang 
vorgegebene Fahrzeugdaten, Omf elddaten, aktuelle Fahrzeug- 
und Fahrerdaten, Personendaten innerhalb und aufierhalb des 
Fahrzeugs und dgl . zugefuhrt werden, aufgrund denen der 
Gefahrenrechner eine Bewertung der Gefahrenlage des Fahr- 
zeugs und der im und aufierhalb des Fahrzeugs vorhandenen 
Personen vornimmt und in Abhangigkeit von der Bewertung 
und ggf . weiterer Kriterien oder Gewichtungen Ansteuersi- 
gnale ausgibt, die Aktuatoren steuern, die das Fahrverhal- 
ten des Fahrzeugs und/oder den Insassenschutz und/oder 
und/oder haptische, optische, aktustische Gafahren- 
Ruckmeldungen und/oder weitere reversible/nicht reversible 
Verstellaktuatorik und/oder Schutzmittel fur weitere Ver- 
kehrsteilnehmer (Fussganger, Radfahrer u.dgl.) derart an- 
dern oder auslosen, dass eine maximale Schutzwirkung fur 
die Personen und das Fahrzeug nach einer Priorit&tsschal- 
tung erreicht wird. . 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Gefahrenrechner ein Fuzzysystem zum Bewerten der Ge- 
fahrensituation und einen Zustandautomaten zur Situations- 
bewertung und stufenweise Freischaltung der vom Gefahren- 
rechner ermittelten Stelleingrif f e aufweist. 

* 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Prioritatsschaltung eine Bewertung der erwarteten Per- 
sonen- und FahrzeugschSden vornimmt und in Abhangigkeit 
von dem Ergebnis der Bewertung die Aktuatoren steuert 
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Zusammenfas sung 

Verfahren zum Ermitteln mindestens eines, vorzugsweise je- 
doch mehrerer vom Fahrer unabhangigen Eingriffs(e) in ein 
Fahrzeugsystem 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Ermitteln minde- 
stens eines, vorzugsweise jedoch mehrerer vom Fahrer unab- 
hangigen Eingriffs(e) in ein Fahrzeugsystem, mit einem Ge- 
fahrenrechner, dessen Eingang vorgegebene Fahrzeugdaten, Um- 
felddaten, aktuelle Fahrzeug- und Fahrerdaten, Personendaten 
innerhalb und aufierhalb des Fahrzeugs und dgl. zugefuhrt 
werden, aufgrund denen der Gef ahrenrechner eine Bewertung 
der Gefahrenlage des Fahrzeugs und der im und aufterhalb des 
Fahrzeugs vorhandenen Personen vornimmt und in Abhangigkeit 
von der Bewertung und ggf . weiterer Kriterien oder Gewich- 
tungen Ansteuersignale ausgibt, die Aktuatoren steuern, die 
das Fahrverhalten des Fahrzeugs und/oder den Insassenschutz 
und/oder Schutzmittel fttr weitere Verkehrsteilnehmer 

(Fussganger, Radfahrer u.dgl.) derart andern oder auslSsen, 
dass eine maximale Schutzwirkung fur die Personen und das 

Fahrzeug nach einer Prior itatsschaltung erreicht wird. 



(Figur 1) 
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x soii y b< , xi = Distance-Error 

X s6tt 



Figur 3 
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Figur 4 
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Figur 5 
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(Bild 5) 
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= Relativgeschwindigkeit [m/s] 
= Distance- Error, Xj = 
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